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RESUMEN 
 
La propuesta del trabajo de investigación pretende contribuir en la construcción de un transporte sostenible para 
la ciudad de Córdoba a través de la evaluación de la aplicabilidad de un modelo valorado desde la Evaluación 
Ambiental Estratégica. Se busca valorar las políticas existentes en materia de transporte y su interrelación con 
las políticas sociales y económicas de la ciudad, con el fin de verificar la situación a nivel estratégico, es decir 
su proyección en el tiempo y en el espacio. El estudio de caso escogido es la ciudad de Córdoba, Argentina, 
cuya dinámica urbana, estructura y sistema de transporte, si bien con similitudes a las ciudades de la región, 
tiene su particularidad, que la hacen relevante de interés para una evaluación de aplicabilidad de alternativas de 
transporte sostenible.  
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ABSTRACT 
 
The proposed research aims to contribute to building a sustainable transport for the city of Cordoba through the 
evaluation of the applicability of a model worth from the Strategic Environmental Assessment. Wanted assess 
existing policies on transport and its interaction with the social and economic policies of the city, in order to verify 
the situation at the strategic level, i.e. its projection in time and space. The chosen case study is the city of 
Cordoba, Argentina, whose dynamic urban structure and transport system, but with similarities to the cities of the 
region, has its particularity, which makes interest relevant to an assessment of the applicability of sustainable 
transport alternatives. 
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1 TRANSPORTE E INSOSTENIBILIDAD 
El protagonismo que ha tenido el transporte público en el desarrollo de las ciudades en América Latina, 
particularmente por los diferentes fenómenos de metropolización que éstas vienen experimentando desde 
mediados del siglo XX, y los cambios de paradigmas territoriales en un contexto de globalización económica y 
productiva en las últimas décadas, se manifiesta en el escenario de una aguda competencia con el automóvil 
privado, la necesidad de nuevas estructuras de viajes y la cobertura de áreas más extensas pero con menor 
densidad de demanda que, en conjunto ha contribuido a acentuar la desregulación de las políticas de control 
estatal del transporte. 
 
Aquel protagonismo se asocia a procesos ligados al rápido crecimiento demográfico, la desordenada expansión 
espacial, la deficiente gestión pública del transporte y las débiles condiciones socioeconómicas internas de los 
países latinoamericanos, que condicionaron el desarrollo de los sistemas de transporte y su consecuente 
situación actual. En ese sentido, se puede afirmar que la problemática del transporte urbano sintetiza, más que 
otros aspectos parciales que hacen al desarrollo de las ciudades, los fenómenos que han afectado y afectan las 
ciudades latinoamericanas. De allí, la relevancia de su análisis. 
 
Por ello, el objetivo de la Tesis realizada en el marco de la Maestría en Gestión Ambiental del Desarrollo 
Urbano, de la Universidad Nacional de Córdoba, busca comprobar si las metodologías y modelos de 
planificación del llamado Transporte Público Sostenible (TPS) son posibles de implementar en una ciudad como 
Córdoba, Argentina, según sus características particulares. Características expresadas en parámetros 
definidores como la estructura urbana, sistemas de transporte público, oferta y demanda, situación 
socioeconómica y sociodemográfica, impactos ambientales del transporte y del uso del suelo, infraestructuras 
asociadas, entre otras. 
 
Para lograr este objetivo, se plantea la hipótesis que los nuevos modelos e instrumentos de planificación de los 
sistemas de movilidad sostenible surgidos en los últimos años, y centrados en el transporte público como eje de 
la problemática, contribuirán a hacer eficiente la movilidad urbana en la ciudad de Córdoba, Argentina, en todos 
sus aspectos, a partir de la incorporación de indicadores de sostenibilidad urbana como objetivos a cumplir. Y 
es la Evaluación Ambiental Estratégica la metodología al momento más adecuada que permitirá demostrar lo 
antes mencionado, desde un punto de vista teórico, metodológico, funcional, incluso, desde las propias 
posibilidades de aplicabilidad. 
 
Construir un modelo de transporte sostenible para el futuro requiere el uso de herramientas adecuadas con 
enfoques analíticos y participativos que apunten a integrar las consideraciones ambientales en las políticas, 
planes y programas, y evaluar el complejo de nexos con las consideraciones económicas y sociales. Una 
herramienta que conceptual y metodológicamente reúne estas características es la llamada Evaluación 
Ambiental Estratégica (EAE). 
 
La EAE, metodológicamente establece unos principios claros, que pueden adaptarse a lo que debe ser una 
evaluación y planificación de alternativas de transporte sostenible para una ciudad, es decir que se integren con 
las estructuras existentes de formulación de políticas y planificación que tenga la ciudad en el tema específico y 
con otros sectoriales y transectoriales, especialmente el ambiental. Es flexible, interactiva y particularizada de 
acuerdo al contexto. Analiza los efectos y riesgos potenciales de las Políticas, Planes y Programas (PPP) 
propuestos, y sus alternativas, en un marco de objetivos, principios y criterios de sostenibilidad. Ofrece una 
fundamentación para la selección de las opciones preferidas. Identifica oportunidades y limitantes ambientales, 
referentes, nexos e intercambios a otros factores especialmente económicos y sociales.  Permite un análisis de 
costo-beneficio por alternativas y revisiones formales del proceso de la EAE después de completarla, y hacer un 
monitoreo de los resultados de PPP. Aunque posee principios claros, no hay una única manera de abordar una 
EAE, ya que la diversidad de aplicaciones que posee refleja la posibilidad de adaptar el concepto a la necesidad 
que se intenta resolver, y a las circunstancias en las que se aplica (Herrera y Bonilla, 2008). 
 
Se busca entonces valorar las políticas existentes en materia de transporte y su interrelación con las políticas 
sociales y económicas de la ciudad, con el fin de verificar la situación a nivel estratégico, es decir su proyección 
en el tiempo y en el espacio. Con ello se procura identificar las fortalezas que  posee el Sistema de Transporte 
(ST) para alcanzar una meta a mediano y largo plazo de sostenibilidad en el transporte, así como sus 
debilidades y la forma en que deberán ser abordadas para superarlas. Un diagnóstico del ST en el contexto 
urbano es necesario para diagnosticar el nivel de operación del sistema existente y su relación con la forma 
física y espacial de la ciudad, además de la demanda y oferta existente en materia de transporte y su 
concordancia con la situación ambiental actual de la ciudad.  
 
Una vez se tenga un diagnóstico de la situación real del transporte en Córdoba, se realizará una modelación de 
los escenarios de desarrollo en los que debe incurrir un análisis de la oferta y demanda del transporte, en 
cuanto a la proyección y distribución de la población, el modelo de expansión de la ciudad y el punto de 
equilibrio entre estos. Y por consiguiente cual es la tendencia de sostenibilidad ambiental y social de estos 
escenarios estudiados. Conociendo éstas se estará en la posibilidad de encarar unos lineamientos que precisen 
prioridades y ámbitos de actuación en cuanto a un sistema de transporte sostenible para la ciudad de Córdoba. 
 
Definido y analizado la interrelación que existe entre la EAE y el ejercicio de la planificación de un sistema de 
transporte, se toman los elementos de las metodologías que pueden apuntar a la comprobación de la hipótesis 
de partida, e integrarlas en un proceso metodológico que pueda dar respuesta a ella. Se proponen cuatro fases 
a desarrollar a través de los diferentes capítulos en los que se desarrolla la tesis: Fase 1: Identificación de 
Políticas y Objetivos Estratégicos de Planificación en el Tema Transporte en Córdoba; Fase 2: Análisis del 
Contexto Urbano y el Sistema de Transporte en Córdoba; Fase 3: Formulación de Escenarios de Desarrollo y 
Evaluación Alternativas Estratégicas; Fase 4: Directrices Generales de la Implementación de un Sistema de 
Transporte Sostenible. 
 
El trabajo de investigación, así estructurado busca obtener un avance en la aplicación de sistemas de 
transporte sostenible con una metodología ampliamente probada y utilizada, así, los resultados obtenidos se 
resumen en el presente texto, el cual empieza por la problematización del transporte que se desarrolla en este 
primer apartado. 
 
Pese al riesgo que conlleva toda clasificación, comprender al “transporte público” como problemática compleja 
exige el uso de términos apropiados, la definición de conceptos específicos y su correspondiente interpretación, 
porque constituyen el soporte teórico de esta investigación e inciden en el alcance de los objetivos planteados. 
Nos referimos a conceptos como Movilidad, Accesibilidad, Desarrollo Sostenible, Transporte Sostenible, 
Externalidades, Costos Externos, entre otros. La movilidad expresa las múltiples formas de desplazamiento que 
demanda la sociedad y que requieren tratamientos diferenciales, en cuanto afectan la organización del espacio 
público urbano como a la oferta de espacios y de infraestructuras adaptadas a cada una de esas formas (Herce, 
2009). 
 
El transporte, requiere gasto de energía y recursos, y por ende, creación de infraestructuras especializadas, que 
sean económica y financieramente viables y así mismo, organizaciones especializadas en producir y gestionar 
estas infraestructuras. La movilidad, atiende formas más autónomas y  alternativas de desplazamiento, gestión 
del gasto energético y del espacio, que van más allá de la recuperación de la inversión económica o la de 
adaptación de la capacidad de infraestructura existente a la demanda de una forma de transporte determinada. 
(Herce, 2009). 
 
Así, afrontar la planificación del transporte no puede desconocer el concepto más amplio, que es el de 
“movilidad” y, por lo tanto, entender cómo la organización de la ciudad, en su forma, extensión y estructura 
afecta la expresión espacial de la movilidad y la conducta de los usuarios en relación a los modos y 
motivaciones de esa movilidad. 
 
En otras palabras, si el objetivo del transporte solo es facilitar el movimiento de personas y mercancías, 
indudablemente la sostenibilidad se ha de procurar a través de la promoción de los medios y modos de 
transporte que faciliten los desplazamientos con un menor impacto ambiental y social. Pero, si el objetivo del 
transporte es facilitar la movilidad, el acceso a bienes, servicios y contactos, la sostenibilidad puede repensarse 
a partir de la reducción de las necesidades de desplazamiento motorizado individual y del aprovechamiento del 
transporte público y de la capacidad autónoma de trasladarse que tiene el ser humano (a pié o en bicicleta). 
 
Específicamente, un sistema de transporte sostenible debe permitir el acceso a los bienes y servicios, a la 
educación, a la salud, al trabajo, a la información, al esparcimiento, de forma segura y eficiente que preserve la 
calidad de vida de los habitantes y la calidad ambiental del entorno. Pero además, debe ser accesible, ofrecer 
diferentes modos interconectados y fluidos y reducir paulatinamente el uso de combustibles c
implementar energías limpias, así como un uso eficiente del espacio y limitar en el corto plazo las emisiones de 
GEI (Gases de Efecto Invernadero) de acuerdo a la capacidad del planeta de absorberlos.
 
2 CORDOBA CIUDAD 
 
Córdoba es la capital de la provincia homónima, con un área administrativa considerada como uno de los ejidos 
más grandes del mundo, con una extensión de 576 km2, donde se mezclan tanto los usos urbanos, rurales e 
industriales. 
 
Sus particularidades físicas y espaciales están 
fácilmente desde la estructura de sus corredores viales que confluyen en el área central de la ciudad, también a 
las características geomorfológicas y la existencia del río Suqu
urbano: Un área central densa, donde se concentran los servicios, una periferia en constante expansión, y unas 
áreas intermedias más o menos consolidadas. Todas ellas con una heterogeneidad en relación a los patrones 
del uso del suelo, densidades, y cobertura de servicios públicos, además de la mezcla con usos rurales y 
semirurales y el uso y aprovechamiento de los recursos naturales, que en conjunto son la punta de lanza de los 
retos a los que se enfrenta la ciudad para insertarse en
regional, nacional e internacional, especialmente en lo referente a niveles de sustentabilidad y calidad de vida. 
Gráfico 1: Jerarquización Vial Córdob 
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Aunque el escenario local le imprime sus características sociales y culturales, el escenario regional marca su 
desarrollo económico y ambiental. Córdoba es el centro de una red de ciudades, tanto por ser la capital de la 
provincia, como por aportar el sustento de miles de personas que diariamente viajan a la ciudad, ya sea por 
trabajo, negocios, turismo o estudio. En el gráfico siguiente (N° 2) se ilustra el área metropolitana de Córdoba, 
con la población de las localidades y las vías principales con las que se conecta a Córdoba capital. 
 
Gráfico 2: Peso Específico de las localidades del área metropolitana.  
Elaboración propia a partir datos INDEC 2010 
 
El sistema de transporte de Córdoba no es ajeno a esta dinámica expuesta de la ciudad y en muchos casos ha 
favorecido las asimetrías presentes en cuanto a calidad de vida y sostenibilidad. El sistema de transporte 
masivo de pasajeros está constituido fundamentalmente de ómnibus y trolebuses, aunque en el escenario 
general también se cuenta con taxis, remises, transportes escolares, transportes corporativos, líneas de 
transporte inter-urbanos, ferrourbano, minibuses, combies y los servicios de media y larga distancia, nacionales 
e internacionales. Además de otras modalidades como los trenes de pasajeros y de carga.  
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Los recorridos del Transporte Masivo en Córdoba de ómnibus y trolebuses en sus rutas troncales, siguen el 
modelo de ordenamiento urbano y de los grandes corredores por los cuales se dirigen los viajes de la mayor 
cantidad de líneas. Esto es básicamente para responder a la demanda, la cual concentra la mayor cantidad de 
líneas que integran la red vial principal, llegando casi todas al centro de la ciudad. Y dado que las avenidas del 
centro son casi exclusivamente de un solo
características técnicas para el tamaño de las unidades de ómnibus y trolebuses, además de compartir el 
espacio con los otros tipos de transporte público y privado. De este modo, muchas zonas de l
están relativamente lejos de los ejes viales de la ciudad, sufren las consecuencias de esta centralidad en el 
transporte, acusado en forma de mayores tiempos de viaje y menor número de rutas de transporte, lo que lo 
hace inequitativo e ineficiente, con sus consecuentes desequilibrios sociales y mayor evidencia de las 
externalidades negativas. 
 
Según la Guía Estadística de Córdoba (Municipalidad de Córdoba, 2008) en el periodo 1999
transportaron 1.931.885.032 pasajeros, con un 
2001-2003 que corresponde a la crisis económica vivida por 
analizados corresponde a 148.606.233 pasajeros, con un máximo para el año 1995 (187.355.302) y u
para el año 2002 (100.222.199).(Municipalidad de Córdoba, 2008).
 
Como se había comentado anteriormente, el año 2002, ha sido el mínimo histórico en los últimos 15 años de 
pasajeros transportados (100 millones aproximadamente) y luego del inicio d
país en el 2005, se inicia nuevamente un ascenso de los pasajeros transportados anualmente, sin embargo, 
para el año 2008 (178 millones aproximadamente), no se alcanzaban la cantidad de pasajeros transportados en 
1995 (187 millones aproximadamente).
 
El número de colectivos en servicio también dan cuenta de la calidad del servicio y la cantidad de pasajeros 
transportados, entre otros factores, así para el año 2003 se tuvo un promedio de 517 vehículos, en el 2008 la 
cifra solo subió a 608, y actualmente son 752 v
vehículos y 108 millones (aproximados) de personas transportadas,  con el 2008 con 608 vehículos y 178 
millones (aproximadas) de pasajeros, se puede observar que con tan solo un aumento del 17,60% en 
número de vehículos se transportó 65% más pasajeros. Lo mismo se puede decir del número de pasajeros por 
kilómetro transportados, en el año 2003 era de 2,29 pasajeros/km y en el 2008 de 2,9 
pasajeros/km.(Municipalidad de Córdoba, 2008).
Gráfico 3: Evolución del número de pasajeros transportados 1995
Elaboración propia a partir de datos de la Secretaría de Transporte de Córdoba (Secretaría de Transporte, 2010)
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En cuanto a participación de las empresas en los corredores licitados, hay una ligera predominancia de TAMSE, 
dada que es la que maneja el mayor número de corredores, las cuales se puede promediar en un 35%, seguida 
por Coniferal con un 33% y Ciudad de Córdoba  con un 32% en el período 2003-2008. Lo mismo ocurre con el 
número de kilómetros recorridos, predomina TAMSE, seguida de Coniferal y luego Ciudad de Córdoba, pero así 
mismo hay un descenso de la cantidad de kilómetros recorridos en el período analizado. Las líneas con mayor 
número de pasajeros coinciden con el sector Nor-Oeste, es decir las que mayor participación tienen son las 
líneas Roja y Naranja y las de menor participación son la circular exterior e interior (Municipalidad de Córdoba, 
2008). 
 
Ahora bien, en proporción, el porcentaje de personas que viajan en medio motorizados masivos y particulares 
son casi equivalentes al año 2009 y representan la mayor participación para todos los medios de transporte, 
aun así el incremento del parque automotor privado ha crecido en los últimos diez años un 61% (1999-2010), 
mientras que el incremento de los vehículos de transporte público solo ha crecido  un 17,6% en el período 
2003-2008. No siendo así la cantidad de pasajeros transportados, que ha crecido en un 65% en el periodo 
analizado pasando de 108 millones aproximadamente en el 2003 a 178 millones en 2008. Aun cuando ha 
crecido el número de pasajeros transportados no alcanza el nivel de 1996 donde se transportaba a 187 
millones de pasajeros, lo que puede inferirse por la calidad del servicio prestado, el aumento gradual del costo 
de la tarifa de transporte, el aumento de urbanizaciones en áreas no consolidadas respecto al sistema de 
transporte público y por supuesto al aumento del parque automotor privado. Lo que lleva no solo a mayores 
niveles de congestión dado la capacidad de las vías de penetración de la ciudad sino también a un déficit en la 
cobertura e integración de los grupos sociales respecto de los servicios que brinda una ciudad fuertemente 
centralizada.(Municipalidad de Córdoba, 2008). 
 
Respecto a la accesibilidad a grupos vulnerables y mejora en la accesibilidad equitativa al transporte público, se 
observa, según  el Informe N° 200070 (Secretaria de  Transporte, 2010), hay una demanda casi nula de los 
pasajeros en situación de indigencia y los abonos con tarifa social (abonos escolares y tarifa reducida para 
mayores de 70 años) solo representan el 2,9% del total de la recaudación del sistema. En cuanto a la reducción 
de los accidentes de tráfico, Córdoba se presenta como una de las ciudades con mayores siniestros en el país, 
cifra que crece anualmente, si bien, la mayoría son causados por automóviles particulares, no deja de ser 
preocupante y compleja la actuación de las autoridades y ciudadanía para revertir esta tendencia. 
 
En la situación ambiental, podríamos decir que la calidad del aire y los gases de efecto invernadero, sonunos 
de los temas más difíciles de abordar. De acuerdo al Observatorio Ambiental, la calidad del aire en el 2009 en la 
ciudad según el Índice de Contaminación del Aire fue en su mayoría baja en un 83% y  moderada en un 17%, 
en contraste con el Índice de Pureza Atmosférica, medida con bioindicadores, que califican al 2008 la calidad 
del aire como muy mala. El indicador de la calidad del aire es difícil de cuantificar dado la dispersión en el 
tiempo y en el espacio de las mediciones, pero indudablemente es un problema que crece en la Ciudad con el 
aumento constante del parque automotor y el envejecimiento de la flota de ómnibus que a excepción del 
trolebús que utiliza energía eléctrica para desplazarse, utiliza gasoil (Red Ciudadana Nuestra Córdoba, 2011). 
La Secretaria de Ambiente de la Nación estimó para el año 2003 las emisiones de gases de efecto invernadero 
para el sector transporte en córdoba, así, CO2: 376.655 Ton, CO: 28.904 Ton, CH4: 514 Ton, COVMD: 3533 
Ton, NOx: 130.928 Ton y N2O: 11 Ton. Dado la falta de datos no es posible realizar una comparación de aporte 
de contaminantes en un periodo de tiempo, pero si tomamos en cuenta el alto índice de crecimiento del parque 
automotor de Córdoba, es posible inferir una relación directa entre al aumento de los gases de efecto 
invernadero con el aumento del parque automotor1. 
 
En cuanto al ruido, la situación tampoco mejora, las mediciones realizadas en el año 2001, encuentran tanto 
para las áreas de influencia de los principales corredores urbanos, como las áreas residenciales niveles de 
exposición mayores a 73 dB, que exceden a los aconsejables por la EPA (Agencia de Protección Ambiental de 
estados Unidos). Si tomamos el criterio anterior de envejecimiento del parque automotor de transporte público y 
el aumento del particular y la misma configuración vial, es poco probable que la situación haya cambiado 
(Sbarato V, 2001). 
 
                                                          
1Rescatado en www.ambiente.gov.ar/archivos/web/estadistica/File/nueva matriz 06-08/atmosfera en 02-03.2011 
El patrimonio histórico y cultural de Córdoba se encuentra en el Área Central de la ciudad, donde confluyen la 
mayoría de las líneas de colectivos, así como la mayoría del flujo automotor dada la centralidad en funciones de 
la ciudad, lo que hace que éste se encuentre en deterioro, a pesar de no haber estudios concretos al respecto, 
pero es importante redefinir la circulación en el Área Central para mantener el estatus de patrimonio mundial de 
la humanidad y siga conservando su patrimonio cultural e histórico que mueve miles de turistas al año, además 
de ser parte de la identidad de la misma.  
 
La compatibilización de los usos del suelo, es un tema pendiente en la ciudad, no solo porque las normas que 
lo regulan datan de dos décadas atrás, sino porque hay una baja gobernabilidad de la Municipalidad en cuanto 
a la ubicación de nuevos emprendimientos inmobiliarios que sean completamente compatibles con los usos del 
suelo; eso sin contar con los asentamientos ilegales, que generalmente se sitúan en áreas altamente 
vulnerables, especialmente a inundaciones, donde es difícil extender todos los servicios públicos, o se mezclan 
con usos que atentan contra la salud y bienestar de esta población. 
 
En un escenario de Uso Racional de los Recursos Naturales, respecto al transporte, se busca en un sistema de 
transporte sostenible reducir el consumo energético, fomentar las energías alternativas y promover el uso 
racional del suelo. Los dos primeros no se tienen en cuenta básicamente en el sistema de transporte de la 
ciudad, todos los colectivos son a gasoil y  a pesar de que se ha promulgado la ley nacional de fomento de 
energías alternativas, su aplicación aún no contempla el transporte urbano. Aun así, existen posibilidades de 
uso de biocombustibles, ya que en los últimos años ha crecido la producción nacional por la instalación de 
plantas de producción. El caso del trolebús que utiliza energía eléctrica, solo llega al 5% del porcentaje de 
pasajeros transportados (Municipalidad de Córdoba, 2008).  
 
Por otra parte, una de las características del crecimiento urbano ha sido su aumento gradual en todo el  ejido 
municipal, consolidándose algunas zonas de alta densidad y otras se mezclan con usos no compatibles, como 
es el caso del Cinturón Verde, donde hay emprendimientos industriales y asentamientos humanos, 
especialmente de villas de emergencia. Sin embargo, la ciudad cuenta con espacios verdes de alta 
potencialidad que deben conservar su uso de reserva y recreación, como las reservas verdes y militares que se 
encuentran en los ejes naturales de la ciudad (río Suquía y Arroyo La Cañada). 
 
3 CONTEXTO ESTRATÉGICO DE LA PLANIFICACIÓN DEL TRANSPORTE EN CÓRDOBA 
 
El transporte público urbano y en general los servicios públicos y de infraestructura, son componentes 
prioritarios para el funcionamiento de una ciudad. Configuran la estructura urbana, implican tanto las 
construcciones materiales que se apoyan en el suelo urbano, como las acciones que se efectúan por su 
intermedio y acceso. 
 
La distribución de los servicios de transporte define quiénes y en qué condiciones acceden a ellos. Esta 
distribución depende de su localización y distribución territorial, pero así mismo las particularidades y existencia 
de un ordenamiento que reglamente y planifique el acceso a los servicios públicos, da como resultado la 
integración o exclusión socioespacial de los ciudadanos. 
 
Así, la reglamentación, en su sentido más amplio, es un acto de intervención del Estado, que se justifica a partir 
del servicio público como institución jurídica. Sin embargo, no solo se regula a partir de la política, también se 
regula a través del mercado (Liepitz, 1995).  
 
De acuerdo a lo expuesto, se establece que la política, expresada en la reglamentación, el control y la 
planificación, así como la incorporación de los diferentes actores y sus intereses delimita el alcance estratégico 
de la planificación en torno al transporte que se da en la ciudad de Córdoba. 
 
Falú y Marengo (2005) identifican tres etapas significativas en la ciudad desde el punto de vista de su 
desarrollo; la primera en las décadas de 1950 y 1960, en las cuales se experimenta un sustancial crecimiento 
económico y demográfico, basado en la industrialización, especialmente metalmecánica y automotriz y un 
afianzamiento como centro universitario. En ese contexto, Ernesto La Pádula arquitecto italiano propuso las 
primeras ideas de un Plan Regulador (1927), enfocado en la localización de las industrias automotrices, pero 
así mismo define la estructura urbana en función de una eficiente red vial y racionalización de un servicio 
público de transporte, además de la consideración de la dicotomía centro-periferia como causante del 
desequilibrio socioeconómico y espacial de la ciudad. La segunda etapa, se da en la mitad de 1970, donde se 
reorienta el Plan Maestro de Desarrollo Urbano, hacia enfoques más económicos, sociales y políticos, 
acentuándose en la expansión radiocéntrica de la ciudad sobre sus principales ejes de comunicación. 
Recuperada la democracia en 1983, estos mismos autores afirman una nueva dimensión en la planificación 
urbana, a partir de los estudios precedentes donde se establecen importantes herramientas de control de 
crecimiento y ordenamiento urbano, algunas de las cuales siguen vigentes2. En esta etapa se percibe el alto 
crecimiento metropolitano y el lento crecimiento de algunas áreas al interior del ejido municipal. Por último, la 
tercera etapa se vislumbra con la introducción de las nuevas metodologías de planificación participativa en la 
década de 1990, donde se introduce el Plan Estratégico (PEC) y éste no solo identifica las debilidades de la 
ciudad, tales como una estructura radial monocéntrica y una periferia extensa, generación de tensiones 
socioeconómicas por la marcada centralidad de las actividades, los desequilibrios territoriales, la falta de 
institucionalidad que le haga frente a las demandas de la ciudad, entre otras, sino que propone un ajuste 
estructural que armonice los diferentes intereses y actores de la ciudad, con lo que termina impulsando una 
autonomía política, administrativa, económica e institucional de Córdoba, y situarla como segundo polo 
socioeconómico del país. 
 
Después del PEC, se realizan dos diagnósticos: Córdoba en su Situación Actual, Base para un Diagnóstico y 
Diagnóstico y Líneas Estratégicas Orientativas para el Plan Urbano Ambiental: Formulación de Lineamientos 
Alternativos (2000 y 2003). El primero hace un análisis del incremento del parque automotor privado en la 
ciudad y el descenso en el uso del transporte público, reflejado en la reducción de número de colectivos y viajes 
realizados, no hay propuestas específicas. El segundo se enfoca en las vías radiales de penetración de la 
ciudad y el déficit de la accesibilidad al área central de la ciudad. Se proyecta el fortalecimiento del sistema vial 
del río Suquia, a través del mejoramiento de la infraestructura vial y una propuesta de tren colgado como 
sistema de transporte masivo. Se establece la necesidad de reactivar el ferrourbano e implementar nodos de 
transferencia modal entre sistemas de transporte (colectivos, trolebuses, monorriel sobreelevado) (Diaz Terreno, 
2005). 
 
Por último, se realizó el Plan Estratégico de la Ciudad de Córdoba, PECba (2003-2006), el cual propone tres 
programas en torno al tránsito, transporte y sistema vial. El primero es el programa Mejoramiento y 
Optimización de la Red Vial Primaria Urbana y Metropolitana, el que se plantea como objetivos la dinamización 
de la circulación vehicular, mejorar la conectividad interna de la red vial principal, mejorar la accesibilidad y 
reducción de la congestión, no hay ninguna propuesta específica. El segundo es el Plan de Transporte Urbano 
de Pasajeros, que tiene como objetivo recuperar el rol perdido del uso del transporte masivo en la ciudad, pero 
no especifica acciones. El tercero es: Articulación de Acciones Temáticas y Estratégicas del Área Metropolitana, 
el cual tiene como objetivo en el área de transporte mejorar la prestación del servicio, optimizar tiempos y 
costos de viaje y disminuir los accidentes de tráfico. Tampoco explicita ninguna propuesta. 
 
En la última década, Córdoba inicia una serie de estudios de diagnóstico, bases para la planificación de la 
ciudad, teniendo en cuenta las acciones y sinergias que la estructuran, así como las tendencias manifiestas o 
encubiertas que deberán manejarse en sus aspectos potenciales y no viables para expresar las estrategias que 
se debe seguir para convertirse en la ciudad metropolitana deseada, en la cual prime una visión integradora 
desde lo institucional, la inclusión social y la sostenibilidad. 
 
Estos estudios se sintetizan en el documento: Bases para el Plan Director de la Ciudad de 
Córdoba(Municipalidad de Córdoba, 2008) en el cual se propone una estrategia territorial general, basada en 
los aspectos físicos, funcionales y ambientales del territorio para su reordenamiento. Esta estrategia se sintetiza 
en cuatro dimensiones temáticas: I) Ordenamiento metropolitano, II) Ordenamiento urbano, III) Habitalidad 
Urbana y IV) Movilidad, Conectividad y Sistemas de Movimiento, las cuales pretenden intervenir la estructura 
territorial en tres de sus componentes: Ejes, Nodos y Áreas. Los Ejes hacen mención a las estructuras lineales 
existentes, resumidas en los ejes viarios, el eje de las trazas ferroviarias y el eje natural (río Suquia, Cañada, 
Canales de Riego). En cuanto a las Áreas, estas refieren a las que existen actualmente y son producto de las 
diferentes intervenciones y desarrollo histórico de la ciudad, se resumen en: central, pericentral, intermedia y 
periférica. Estas áreas a su vez, tienen características particulares que las hacen objeto de intervenciones 
                                                          
2Se cita como ejemplo  la Ordenanza N° 8256/86  de O cupación del suelo dentro del ejido municipal. 
estratégicas, así se plantean los Polígonos, donde se podrá equilibrar el crecimiento urbano, y los Nodos, que 
son espacios que concentran importantes dinámicas urbanas y por lo tanto su función será la dinamización y 
estructuración de las área urbanas donde se inserten (Municipalidad de Córdoba, 2008). 
 
4 ESCENARIOS DE DESARROLLO EN CORDOBA 
 
Uno de los escenarios principales para la planificación del transporte en la ciudad, se estructura a partir de su 
comportamiento poblacional y espacial, así, Córdoba tiene una estructura física radio−concéntrica que se 
muestra notoriamente en la disposición de la mancha urbana y la distribución y crecimiento de la población en 
“círculos”, patrones que están cambiando de acuerdo a factores como el modelo económico y productivo, las 
alternativas de comunicación y transporte, los cambios emergentes de la población en términos de lugar de 
vivienda y del estilo de vida, lo que impone la necesidad de aplicar políticas y estrategias específicas en el tema 
transporte. 
 
Una de las principales ideas fruto del análisis del Sistema de Transporte Urbano de Córdoba es la de mejorar la 
operación del transporte público mediante una reestructuración total del sistema de operación de transporte, a 
pesar de logros como un cobro tarifario unificado y desligado de los operadores de los colectivos, tal como 
sucede en muchas ciudades latinoamericanas, la cobertura del servicio alcanzada en toda la ciudad, aún a 
costo de muchos kilómetros improductivos en los tramos licitados, el transbordo de muchas de las líneas en los 
corredores licitados y la incorporación paulatina de unidades diseñadas para la accesibilidad de personas 
discapacitadas. 
 
 
Gráfico 4: Áreas de Cobertura del Sistema de Transporte Público de Córdoba  
Elaboración propia a partir de datos de la Secretaría de Transporte de Córdoba (Secretaría de Transporte, 2010) 
En el gráfico anterior se ilustra la cobertura actual del sistema de transporte público de la ciudad y tal como se 
menciona anteriormente, este alcanza virtualmente toda la ciudad, sin embargo, de acuerdo a los escenarios de 
desarrollo de la ciudad, que se plantean en macrozonas de transporte según el Informe Final de Encuestas de 
Origen y Destino de Viajes en la Ciudad de Córdoba y Área Metropolitana, 3a Etapa. Buenos Aires (Ministerio 
de Planificación Federal, I. y. 2010) la demanda de pasajeros para la ciudad no se distribuye uniformemente, 
reforzando el planteamiento de la ineficiencia e ineficacia del servicio de transporte en la ciudad. En el gráfico 
siguiente se presenta la demanda de pasajeros por macrozonas en todos los modos de transporte. 
 
 
Gráfico 5: Viajes Totales en Córdoba año 2010 (incluye todos los Modos de Transporte en Origen y Destino)  
Elaboración propia a partir de datos del Ministerio de Planificación Federal (Ministerio de Planificación Federal, I. y. 2010) 
 
Se estima ha sido determinante el esfuerzo de autoridades municipales, metropolitanas, provinciales y 
nacionales, así como la presión de los pasajeros para que se considere seriamente el problema del transporte 
de la ciudad, como parte de una política más amplia de la Autoridad de convertir a Córdoba en una ciudad de 
clase mundial, dotándola de infraestructura de primer nivel;en general, los proyectos del subte, las mejoras 
viales y el Sistema de Transporte Metropolitano del IPLAM (Instituto de Planificación Metropolitano). Estas 
políticas estarán asociadas a mayores inversiones, tanto públicas como privadas y, por lo tanto, quizás debiera 
ser considerada como muy importante en cuanto al consenso político, social y técnico que ellas demandan. 
 
Se puede apreciar en el actuar de la autoridad una clara tendencia en la  insostenibilidad económica de los 
negocios asociados al transporte. Ciertamente, se le ha dado prioridad a actuaciones como son la mantención 
de los pavimentos y la habilitación de nueva infraestructura en el marco de proyectos como la RAC o la 
terminación de la Avda. de Circunvalación, entre otros.  
 
El fomento del uso del transporte público, reconociendo la hipótesis de que resulta más eficiente que el 
transporte privado si se consideran las externalidades de congestión y contaminación de estos últimos, también 
se puede ver como una idea fuerza orientadora del actuar de la Autoridad. Es esta política la que, en conjunto 
con las anteriores, explica que parte importante de la inversión y del esfuerzo político de la Autoridad deben 
estar orientados al desarrollo de sistemas de transporte público masivo: Metro especialmente, el subte, deberá 
determinarse su viabilidad con estudios técnicos. El primero implicaría una importantísima decisión de inversión, 
pero con un alto beneficio económico, social, ambiental y técnico. El segundo, demandará igualmente un 
monumental esfuerzo técnico y de voluntad política. En el gráfico siguiente se presentan las propuestas del 
Instituto de Planificación Metropolitano para un sistema de transporte basado den trenes ligeros y el proyecto 
del subte y sus correspondientes áreas aferentes de 500 metros. 
 
 
 
Gráfico 6: Cobertura por Áreas Aferentes del Sistema de Transporte Metropolitano y Subterráneo propuesto para Córdoba 
Elaboración propia a partir de datos del Instituto de Planificación Metropolitana (IPLAM, 2010) 
 
El tema ambiental, traducido en transporte, básicamente al control de las emisiones producto de la combustión 
de los motores, es un tema que no ha estado presente en las intervenciones del sistema. En primer lugar, hay 
que reconocer que el sector transporte es uno de los más importantes generadores de emisiones y que los 
estudios brillan por su ausencia, así como el tema del ruido, por lo que su inclusión como tema prioritario es una 
tarea pendiente. 
 
La inclusión del “fomento de formas de vida saludable” y, en general, la “mejora de la calidad de vida” son  
políticas que no se han visto reflejadas en la planificación del transporte de la ciudad, aunque aparentemente 
gran parte de la población se desplaza en modos no Motorizados y para estas personas tampoco existen 
ofertas urbanas de calidad y cantidad integradas. Otra manifestación de lo anterior es la también incipiente 
aunque creciente consideración de las posiciones de los ciudadanos afectados por la calidad del servicio de 
transporte de la ciudad. 
 
El transporte de Córdoba es, en suma, una concatenación no necesariamente coordinada de distintas políticas 
e intervenciones declaradas y llevadas a cabo por un conjunto importante de instituciones, en forma 
relativamente disgregada. La política de transporte de Córdoba es, entonces, un elemento que “surge” de una 
interpretación de las motivaciones de la ejecución de los proyectos que objetivamente se pueden apreciar, 
mucho más que el resultado esperado de una planificación y ejecución coordinada de proyectos en busca de 
satisfacer un conjunto de objetivos. 
 
5 DIRECTRICES GENERALES DE IMPLEMENTACION DE UN SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO 
SOSTENIBLE 
A pesar de la fuerte influencia del modelo hispánico, que aún es reconocible en la ciudad de Córdoba, el 
crecimiento de la ciudad en el último siglo ha desbordado la capacidad organizativa y político-administrativa de 
aquellas tramas, extendiéndose sobre un sistema viario de carreteras, accesos y ejes de conexión. Córdoba se 
caracteriza por la existencia de un centro congestionado, en torno al antiguo centro colonial, y multiplicidad de 
barrios de ensanche, countries, centros y periferias que se intercalan en un conglomerado urbano caracterizado 
por su inestable articulación y la producción de importantes disfunciones entre la estructura urbana y los 
sistemas de transporte ofrecidos. 
 
Es de aceptar que los planteamientos de modelos organizativos de ciudad en Córdoba, han sido diversos y 
convergentes en muchos de sus aspectos. Los modelos utilizados con perspectivas de transformar la ciudad 
han sido los denominados Planes Reguladores o Planes Directores que, de hecho, pocas veces han servido 
para algo más que justificar actuaciones sectoriales, como por ejemplo, la construcción de la Av. de 
Circunvalación, diseñada en parte para contener el avance de la mancha urbana y disuadir al tránsito de paso 
de ingresar a la ciudad. 
 
En realidad, el fuerte crecimiento urbano de Córdoba está marcado por pautas de extensión en mancha de 
aceite a lo largo de ejes viarios, con características de discontinuidad espacial, mezcla de densidades y una 
relativa estratificación social en cuanto a localización en el territorio se refiere.  
 
El transporte (desde las primeras líneas de tranvía, hasta el actual sistema de transporte público), en su 
constantes avances y retrocesos en la dinámica socioeconómica de la ciudad, ha jugado un importante papel 
en la expansión del área urbana; no obstante, las propuestas de planificación no siempre han conjugado la 
interrelación expansión urbana - sistemas de transporte, con el fin de obtener el desarrollo y la configuración 
deseados para la ciudad. 
 
Esta discordancia entre modelo de desarrollo urbano y modelo organizativos de los sistemas de transporte, no 
ha hecho sino incrementar las disfuncionalidades en lo que a movilidad urbana de las personas se refiere, lo 
que se traduce en términos de congestión, contaminación, ruido, inseguridad social, elevados costes 
operacionales, etc. 
 
Discontinuidad espacial, segregación de usos y de clases y extensión en baja densidad en las periferias, son un 
conjunto de variables que solo podrían tener un resultado: incremento de la necesidad de desplazamiento 
motorizado-incremento de los tiempos de viaje.  
 
El uso actual del vehículo privado es del 29,8% en la ciudad de Córdoba del total de desplazamientos urbanos, 
cifra que aumentan a un 37,1% en el AMC (Área Metropolitana), con un cambio modal a favor del transporte 
privado de los viajes motorizados, lo que bien puede confirmar el crecimiento de las poblaciones del AMC, que 
sin embargo, cuentan con muchas de sus actividades diarias en la ciudad capital (Ministerio de Planificación 
Federal, I. y. 2010). 
 
Los porcentajes de utilización del vehículo público cayeron paulatinamente en el periodo 1995-2007, según las 
cifras referenciadas anteriormente. Aun siendo variables según la fuente que se consulte, aquellas no superan 
actualmente el número de pasajeros transportados para el año 1995: 187 millones aproximadamente. El 
transporte colectivo urbano tiene una participación en la ciudad de 35% y en el AMC de 29,1%, el cual ha 
sufrido un doble fenómeno: incremento de las flotas y una estancamiento de la ocupación media de los 
autobuses, que prácticamente se mantiene en promedio en los 2,5 pasajeros kilómetros entre los años 2003 y 
2008(Ministerio de Planificación Federal, I. y. 2010). 
 
En consecuencia, se está ante una expresión de la movilidad donde el gran incremento de la motorización ha 
tenido efecto sobre la organización de la movilidad, aunque mucho menor (en términos relativos) del que se 
deduciría del incremento del parque automotor. El viaje a pié, con la dificultad de medición que contienen las 
estadísticas analizadas, mantiene una alta cuota en la distribución modal (27,5% para la ciudad y 25,9% para el 
AMC), y el transporte colectivo (que soporta más de dos terceras partes de la movilidad motorizada) presenta 
síntomas crecientes de disfuncionalidad que se traduce en un incremento de costos y flotas, disminución de la 
ocupación, envejecimiento del parque automotor, entre otras(Ministerio de Planificación Federal, I. y. 2010). 
 
Lo anterior puede inferir el bajo grado de realización de planes o programas, sobre todo con relación al control y 
planificación de crecimiento urbano y de la motorización. Pero es curioso comprobar como las realizaciones 
más frecuentemente pospuestas han sido las de reforzamiento de la infraestructura vial de accesos a la ciudad 
en detrimentos de las vías principales internas de la ciudad, primando la extensión de accesos, alguna variante 
y el reforzamiento de aquellos ejes: obras todas al servicio de la expansión urbana. 
 
Por otra lado, también se constata las redes viarias que no están pensadas para la movilidad y menos en 
diferentes modalidades: recorridos peatonales que devienen imposibles por su longitud, sistemas de transporte 
colectivo que pretenden unir, cada línea por su cuenta, los orígenes y destinos de los corredores adjudicados a 
la empresas operadoras, con excesiva concentración sobre las mismas rutas, además de que casi todas sin 
excepción pasan por el centro de la ciudad. 
 
Sin embargo, es posible encontrar alternativas coherentes que busquen servir al derecho de la movilidad de las 
personas y apaciguar el tráfico urbano. Frente a la pérdida progresiva de calidad de vida urbana se debe incidir 
en la disminución y corrección o, como mínimo, la mitigación de las disfuncionalidades mencionadas, que pasa 
por disminuir el ritmo de producción de la migración hacia la periferia de la ciudad, la recuperación y creación de 
tejido social al interior de la aquella, con el consecuente afloramiento de lugares tal vez poco especializados o 
degradados que requieran de servicios y promoción. 
 
Es claro que una de las principales preocupaciones de la planificación urbana y de sus infraestructuras ha de 
ser el garantizar que se cubran las necesidades de los habitantes respecto a su o movilidad, en entornos 
urbanos donde los altos índices de motorización y descongestión son predominantes: así se contribuye a la 
toma de decisiones acerca de una adecuada oferta de transporte público y su promoción, con el fin de hacer 
cada vez más atractivo su uso por parte de la comunidad. De esta forma, las propuestas que se presentan de 
sistemas de transporte masivo resultan altamente atractivas, aunque por situarse en fase de estudio, se hace 
difícil su evaluación. 
 
Pero es claro que la opción de un sistema metropolitano de transporte, que pretende aprovechar una 
infraestructura existente y además está en concordancia con los nodos que permitirán una mejor distribución de 
la modalidad y con una tecnología más limpia y no contaminante, es una opción a tener en cuenta para una 
problemática que no se puede tomar solo desde el ámbito local, sino que debe incorporar la escala 
metropolitana. 
 
Por su parte, la propuesta del subterráneo, aún en fase de desarrollo -y más allá de su promoción política-, 
exige ampliarse y verificarse en cuanto a su factibilidad económica, social y técnica, a los fines de verificar la 
conveniencia para la ciudad de su costo/beneficio, en un contexto que demanda más soluciones integrales que 
respuestas parciales para el manejo de la movilidad. 
 
Actualmente en Córdoba hay algunos emprendimientos de planificación, con programas y proyectos de la 
Municipalidad y la Provincia, la creación del Consejo de Planificación Urbanístico de Córdoba y el avance en el 
proyecto de Ley de Ordenamiento Territorial del Ministerio de Planificación Territorial), que abrigan la esperanza 
de transformación de la ciudad, amparados en el respaldo teórico. No obstante, la planificación del transporte 
de pasajeros no parece ser tan fuerte para alterar viejas estructuras, menos en la actualidad, cuando Córdoba 
ha llegado a niveles de complejidad y dinamismos sin precedentes, en donde sólo se prioriza el uso del 
vehículo particular. De ahí que el impulso generado por propuestas como el subterráneo, aisladas y 
espasmódicas permitan afirmar que se está en el momento de un cambio de enfoque.  
 
La dependencia del transporte público de la movilidad en Córdoba y el potencial que muestra el poco atendido 
viaje a pie y bicicleta ha mostrado la causalidad que sobre la expresión espacial de la movilidad tiene el actual 
proceso de dispersión urbana. Los viajes motorizados en la ciudad se encuentran aglutinados de forma general 
en dos sectores, el sector centro y el noroeste, es decir, las personas se desplazan desde la periferia hacia 
esos destinos. Sorprende, entonces, comprobar que la infraestructura que conecta los sectores es deficiente y 
que son pocas las vías de niveles de servicio adecuado para el tráfico, además que, en su mayoría, las líneas 
de colectivos pasan por el sector central. 
 
Como resumen puede plantearse la falta de planificación del transporte en Córdoba; tanto por su incapacidad 
de enfrentar los problemas de la movilidad en una ciudad donde su eficacia debería descansar sobre los 
sistemas de transporte público y los desplazamientos a pie y bicicleta, como por el hecho de que al estar 
pensados desde la lógica del desplazamiento fundamentalmente en automóvil, están propiciando un tipo de 
desarrollo urbanístico que agrava los problemas de movilidad. 
 
Un punto importante a tener en cuenta es la institucionalidad del transporte, puesto que la problemática 
estudiada trasciende las fronteras política-administrativas. Se hace necesaria, entonces, la reforma de la Ley 
Orgánica de Municipalidades, básicamente en lo que refiere a la competencia de los Concejos Deliberantes y a 
la rígida estructura de municipios en todos los temas.  
 
Sería deseable que en la planificación regional se incluya la posibilidad de manejar determinados temas como 
el transporte, el tratamiento de residuos peligrosos, los basurales, reciclado de materiales recuperable, agua 
potable, redes de gas, comunicaciones, compras y promociones zonas de industrias o zonas de mejor calidad 
de vida, todas ellas en forma integral y no parcializado por municipio, de modo de permitir el tratamiento de 
problemas en su integralidad y no por jurisdicción. 
 
Córdoba debe solucionar su problema de transporte y todo lo que ello implica y debe empezar a implementarlo 
en el menor tiempo posible, es el momento de dar el salto cuantitativo a un nuevo enfoque de la movilidad 
basado en la gestión de la oferta integrada de todos los modos de transporte, desde una triple perspectiva de 
sostenibilidad, eficiencia energética e integración social. No obstante, antes de ello es necesaria una adecuada 
planificación urbana y territorial integral, para evitar caer en el error de la mera importación de métodos.  
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